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Einleitung. 
Mit Rieſenſchritten nähert fich die Erforfchung des Erd- 
balls ihrem Ende. Zu Beginn des jetzigen Jahrhunderts 
waren bereits die Küſtenumriſſe faſt aller Länder ziemlich 
gut bekannt. Nur noch in der Umgebung der Pole wieſen 
ausgedehnte weiße Flächen auf Globen und Karten darauf 
hin, daß es bis dahin nicht gelungen war, den Schleier des 
Geheimniſſes zu lüften, der dieſe abgelegenſten und un⸗ 
zugänglichſten Teile unſeres Planeten ſeit den älteſten Zeiten 
umhüllte. \ 
So kam es, daß ſich an die Pole der Erdkugel der Nimbus 
des Rätſelhaften knüpfte und daß ſelbſt in gebildeten Kreiſen 
die Legende von der Unerreichbarkeit dieſer merkwürdigen 
Punkte Glauben fand. 

Es kann daher nicht Wunder nehmen, daß ſich das all⸗ 
gemeine geographiſche Intereſſe in den letzten Jahrzehnten 
immer mehr auf die Polargebiete konzentrierte und auf jene 
kühnen Männer, die ſich deren Erforſchung zur Lebens⸗ 
aufgabe gemacht haben. Obgleich die Geſchichte der 2 
graphiſchen Entdeckungen reich iff an heroiſchen Taten, 
ſind es daher von allen Forſchungsreiſenden doch in erſter 
Linie die Polarforſcher, deren abenteuerliche Fahrten in die 
geheimnisvollen Eiswüſten der Arktis und Antarktis ſtrah⸗ 
lende Ruhmeskränze um ihre Häupter gewoben haben und 
ihren Namen bei allen Kulturvölkern Unſterblichkeit ſichern. 
Der Nimbus der einzelnen Perſönlichkeiten hängt jedoch 
nicht allein von ihrer wiſſenſchaftlichen Bedeutung und ihren 
menſchlichen Eigenſchaften ab, ſondern in noch weit höherem 
Maße von den Erfolgen, die ſie unter Einſetzung ihres 
Lebens erzwungen haben. Denn gerade dadurch unter- 
ſcheiden ſich die Reiſen in den Polargebieten von allen 
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anderen, daß einem hier nicht der Zufall eine wichtige Ent⸗ 
deckung mühelos in den Schoß werfen kann, ſondern daß 
jederzeit und überall der weiße Tod lauert, dem man nur 
entgeht, wenn perſönliche Tüchtigkeit, eiſerne Energie und 
geiſtige Bedeutung ſich vereinigen, um eine jener ſeltenen 
Führernaturen zu ſchaffen, die weit über die Maſſe ihrer 
Zeitgenoſſen hervorragen. ۱ 

Eine ſolche Heldengeſtalt war der Norweger Roald 
Amundſen, bei dem ſich in faſt beiſpielloſer Weiſe Verdienſt 
und Glück verkettet haben, um ſeine Leiſtungen weit über 
diejenigen anderer Polarforſcher hinaus zu heben. Sein 
Glück beſtand darin, daß ſich an ſeinen Namen vor allem 
ſolche Erfolge knüpften, welche von ſeinen Zeitgenoſſen be⸗ 
ſonders hoch bewertet wurden, nämlich die Erreichung von 
Nordpol und Südpol, die Aus führung der nordweſtlichen 
wie der nordöſtlichen Durchfahrt und ſchließlich die Ein⸗ 
führung der Luftfahrzeuge in die Polar forſchung. Sein 
Verdienſt war die Sorgſamkeit, die Gründlichkeit und der 
wiſſenſchaftliche Geiſt, mit denen er alle ſeine Unter⸗ 
nehmungen betrieb. Amundſen zeichnete ſich auch dadurch 
aus, daß er mit weiſem Vorbedacht und nach reiflicher Über- 
legung vielfach ſowohl in den Zielen, die er anſtrebte als 
auch in den Methoden, welche er einſchlug, neue Wege wies 
und ſo ein Bahnbrecher wurde, dem die Wiſſenſchaft von 
den Polargebieten im arktiſchen wie im antarktiſchen Gebiet 
außerordentlich viel zu verdanken hat. 


1. Lehrjahre. 


Roald Engebreth Gravning Amundſen wurde am 
16. Juli 1872 zu Borge bei Sarpsborg im ſüdlichen Nor⸗ 
wegen als Sohn eines Schiffsreeders geboren. Schon in 
früher Jugend nahmen die Berichte über die Polarreiſen 
des Engländers John Franklin, der auf der Suche nach der 
nordweſtlichen Durchfahrt mit ſämtlichen 138 Gefährten 
in der Arktis verfchollen blieb, die Phantaſie des neun⸗ 
jährigen Knaben gefangen. 

Richtunggebend für ſeine Zukunft aber wurde jener 

31. Mai 1889, an welchem ſein Landsmann Fridtjof Nanſen 
in die Hauptſtadt zurückkehrte, nachdem er als Erſter auf 
Skiern Grönland durchquert hatte. 

Dieſe Tat, welche von fachkundiger Seite ebenſo hoch 
bewertet wurde, wie eine Durchquerung des damals noch 
unbekannten Inneren von Afrika, hatte den Nachweis er⸗ 
bracht, daß ganz Grönland mit Ausnahme eines ſchmalen 
Küſtenſaumes von einer gewaltigen Eismaſſe erfüllt iff, die 
in der Mitte faſt bis 3000 Meter hoch anſteigt und auch 
die höchſten Spitzen der Gebirge unter ſich begräbt. Die 
Überwindung dieſer polaren Eiswüſte verſchaffte dem küh⸗ 
nen Skiläufer mit einem Schlage Weltberühmtheit, und 
Amundſen erzählt ſelbſt, wie er an jenem Tage mit klopfen⸗ 
dem Herzen zwiſchen Flaggen unter Hurra-Rufen dahin⸗ 
ſtürmte und ſich vornahm, die Nordweſtpaſſage, an der 
Franklin geſcheitert war, zu vollenden. 

Auf den Wunſch ſeiner Mutter ſtudierte er von 1890 
an Medizin, aber nach ihrem Tode ſattelte er um und 
widmete ſich dem Seemannsberuf. 1894 fuhr er als Leicht⸗ 
matroſe auf der „Magdalene“ von Tönsberg auf den See⸗ 
hunds fang nach Norden und machte hier ſeine erſte Bekannt⸗ 
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ſchaft mit dem Polareis. 1895 nahm er Dienſt auf der 
Bark „Oscar“ aus Sarpsborg und beſtand im gleichen Jahr 
fein Steuermannsexamen. 


Zwei Jahre ſpäter war Amundſen als erſter Offizier 
des Schiffes „Belgica“ Mitglied der belgiſchen Südpolar⸗ 
expedition, welche unter dem Kommando von Adrien de 
Gerlache ſtand und an der als Arzt Dr. Frederick Cook 
teilnahm, der im Jahre 1908 als Erſter den Nordpol ers 
reicht hat. Das Schiff fuhr im Januar 1898 ſüdlich von 
Amerika längs der Weſtküſte von Graham Land nach Süd⸗ 
weſten und entdeckte dort die eit ae die Graham: 
land im Oſten von dem weſtlich gelegenen Palmerland 
trennt. Letzteres, das man für einen zuſammenhängenden 
Landkomplex gehalten hatte, erwies ſich als ein Gewirr von 
kleinen, ſchnee- und gletſchererfüllten Inſeln. Wenn ſich 
ſpäter auch herausſtellte, daß die Belgica-Straße identiſch 
iſt mit der ſchon 1874 von dem deutſchen Kapitän Dallmann 
gefundenen Bismarckſtraße, ſo wurden doch erſt jetzt die 
Küſten dieſer Gegend genauer vermeſſen und an verſchiede— 
nen Stellen längere Ausflüge landeinwärts unternommen. 
Am 12. Februar 1898 erfolgte die Aus fahrt aus der Belgica- 
Straße in den ſüdpolaren Teil des Stillen Ozeans, deſſen 
ſüdöſtlichſter Zipfel nunmehr durchquert wurde. Am 
10. März jedoch, alſo zu einer Zeit, in welcher auf der füd- 
lichen Halbkugel die kalte Jahreszeit beginnt, wurde das 
Schiff von dicken Meereisſchollen beſetzt, aus denen es durch 
eigene Kraft keinen Ausweg mehr fand. Es trieb nun in 
der hohen ſüdlichen Breite von 70 bis 71½¼ Grad zwiſchen 
80 und 95 Grad weſtlicher Länge willenlos hin und ber. 
Aus den gemeſſenen Meerestiefen, die etwa 400 bis 300 
Meter betrugen, ging hervor, daß man ſich in der Nähe 
der Küſte des Südpolarkontinents befinden mußte, aber 
das Land kam nicht in Sicht, und es iſt auch bis heute nicht 
gelungen, jenen Teil der Antarktis näher zu erforſchen. 


Für Amundſen war vor allem dieſe feine erſte Winter: 
fahrt im Polareis aus dem Grunde überaus lehrreich, weil 
das Schiff gar nicht darauf eingerichtet war, weshalb man 
ſich den neuen ungewohnten Situationen gegenüber helfen 
mußte ſo gut man konnte und oft Aufgaben gegenüberſtand 
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welche die ganze Energie und Entſchloſſenheit eines weit 
blickenden Eismeer fahrers erforderten. 5 

So unangenehm und gefährlich unter diefen ۲ 
die unfreiwillige Überwinterung ſich geſtaltete, bedeutete 
dieſes Mißge ſchick doch andererſeits einen großen wiſſen⸗ 
ſchaftlichen Erfolg, denn bis dahin hatten noch niemals 
Menſchen im Südpolargebiet überwintert und das dortige 
Winterklima war völlig unbekannt. Mit großem Eifer 
führten daher die Erpeditionsteilnehmer vor allem meteoro⸗ 
logiſche Beobachtungen aus, an denen ſich Amundſen in 
hervorragendem Maße beteiligte. Es gelang auch lücken⸗ 
loſe Reihen von Meſſungen über alle Jahreszeiten hin aus⸗ 
zuführen und damit einen großen wiſſenſchaftlichen Erfolg 
zu erzielen. Eine ſo hervorragende Autorität wie Profeſſor 
Alexander Supan ſchrieb damals: „Wer weiß, wie lange 
und wie heftig wir uns danach ſehnten, einen Blick in jene 
geheimnisvolle Welt am Südpol zu tun, wird ermeſſen 
können, mit welcher Begeiſterung und — es iſt nicht zuviel 
geſagt — mit welcher Ehrfurcht wir die erſten vollſtändigen 
meteorologiſchen Jahresreihen aus dieſem Gebiet entgegen— 
nahmen.“ 

Mehr als ein volles Jahr, bis zum 14. März 1899, 
blieb die „Belgica“ im Eiſe ſtecken und traf erſt am 28. März 
in Punta Arenas, der ſüdlichſten Stadt unſerer Erde, ein. 
Neben den meteorologiſchen Beobachtungen hatte man auch 
Südlicht⸗Studien getrieben, erdmagnetiſche Meſſungen und 
ozeanographiſche Unterſuchungen angeſtellt, die Tierwelt 
des Meeres erforſcht, geologiſche Sammlungen gemacht, 
kurz das Schiff als ſchwimmendes wiſſenſchaftliches Labora— 
torium hergerichtet. So wurde die Kenntnis der Antarktis 
durch die Unterſuchungen der „Belgica“ mehr gefördert als 
durch viele früheren Expeditionen, und Amundſen hatte an 
dieſen, ſeinem Tätigkeitsfeld eigentlich fremden Arbeiten 
ſtets mit Begeiſterung mitgewirkt. 

Der gewaltige Eindruck, den die Großartigkeit der ſüd⸗ 
polaren Natur auf den jungen Norweger ausübte, und die 
Er fahrung, die er ſich bei ſeiner verantwortungsvollen 
Tätigkeit in den unbekannten, klippenreichen, durch das Auf⸗ 
treten zahlreicher rieſenhafter Eisberge beſonders gefähr— 
lichen Gewäſſern erworben hatte, beſtärkten ihn in ſeinem 
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Vorhaben, ſich vor allem der Eismeerſchiffahrt zu widmen. 
Aber auch in anderer Beziehung wurde die „Belgica“-Fahrt 
für ihn von großer Bedeutung. Das enge Zuſammenleben 
auf dem Schiff bot namentlich während der monatelangen 
Winternacht vielfach Gelegenheit zu anregenden Unters 
haltungen mit den verſchiedenen Nationen angehörenden 
Gelehrten der Expedition, von denen jeder ein anderes Fach 
vertrat. Sie machten Amundſen mit den Geheimniſſen ver⸗ 
traut, welche die Polarwelt, damals noch in höherem Maße 
als heute, in ihrem Schoße birgt, und erweckten in ihm ein 
lebhaftes Intereſſe für gewiſſe Zuſammenhänge der ver⸗ 
ſchiedenen Naturkräfte, die ſich in den höchſten Breiten be⸗ 
ſonders deutlich bemerkbar machen. Ganz beſonders inter⸗ 
eſſierte er ſich für die erdmagnetiſchen Meſſungen, und er 
nahm ſich vor, jene merkwürdige Kraft, die der Kompaß⸗ 
nadel ihre Richtung gibt, näher zu ſtudieren. 

Amundſen war kein Gelehrter und wollte es auch nicht 
ſein, aber er erkannte klar, daß der Polarforſchung ein un⸗ 
erträglicher Mangel anhaften müſſe, ſolange nicht die Rätſel 
der magnetiſchen Pole gelöſt ſeien, die mit den geographi⸗ 
ſchen Polen nicht zuſammenfallen, ſondern mehr als 2000 
Kilometer von ihnen entfernt liegen. Die Gründe dieſer 
Abweichungen ſind noch unbekannt. Es macht den Eindruck, 
als ob die Landmaſſen beſtrebt ſind, die magnetiſchen Pole 
von ſich fortzuſchieben. Wie dem aber auch ſei, die große 
Bedeutung des Erdmagnetismus nicht nur für die Polar- 
for ſchung, ſondern auch für die geſamte Seeſchiffahrt, war 
für Amundſen ein Grund, ſich dieſer Wiſſenſchaft zuzu⸗ 
wenden. 

Es entſprach ganz ſeiner Weſensart, daß er ſich nicht 
mit den Anleitungen begnügte, die auf den nautiſchen Aus⸗ 
bildungsanſtalten für erdmagnetiſche Unterſuchungen erteilt 
werden. Vielmehr ſtudierte er bei Axel Steen in Chriſtiania, 
bei Georg von Neumayer auf der Deutſchen Seewarte zu 
Hamburg und bei Adolf Schmidt am Erdmagnetiſchen 
Obſervatorium bei Potsdam mit der ihm eigenen Gründ⸗ 
lichkeit die in Betracht kommenden Probleme. Um ſich an 
ihrer Löſung aktiv zu beteiligen, faßte er den Entſchluß, eine 
ſelbſtändige Expedition nach dem nördlichen magnetiſchen 
Pol der Erde auszuführen. Dieſer war am 1. Juni 1831 
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von dem engliſchen Polar forſcher James Clark Roß nahe 
der Weſtküſte von Boothia Felix, der nördlichſten Halbinſel 
des amerikaniſchen Kontinents, in 70 Grad 5 Minuten nörd⸗ 
licher Breite und 96 Grad 47 Minuten weſtlicher Länge ent⸗ 
deckt, aber ſeitdem nie wieder beſucht worden. 

Amundfen hatte das Glück, von Adolf Schmidt beraten 
zu werden, der erſten Autorität auf dem Gebiete des Erd⸗ 
magnetismus. Diefer machte ihm klar, daß der wiſſenſchaft⸗ 
liche Wert ſeiner Expedition in unvergleichlichem Maße ge⸗ 
ſteigert würde, wenn er weniger Wert auf die Erreichung 
des magnetiſchen Pols ſelbſt, um ſo größeren aber auf ſtän⸗ 
dige, mindeſtens ein Jahr lang dauernde Meſſungen der 
erdmagnetiſchen Kraft in deſſen Nähe legen würde. Denn 
der magnetiſche Pol, jener Punkt, an welchem die horizon⸗ 
tale Richtkraft der Kompaßnadel gleich Null wird und nur 
noch eme vertikal wirkende Kraft übrig bleibt, die eine frei 
aufgehängte Magnetnadel ſenkrecht nach unten weiſen läßt, 
iſt nicht an eine beſtimmte Stelle der Erde gebunden. Er 
wandert vielmehr unausgeſetzt in unregelmäßiger Weiſe hin 


und her und befindet ſich z. B. abends viele Kilometer von 


ſeiner Morgenpoſition entfernt. Amundſen verzichtete daher 

auf ſeinen Plan der Erreichung des Pols und beſchloß, dem 
Rat Adolf Schmidts folgend, in der Gegend des magneti⸗ 
ſchen Pols ein Obſervatorium mit Regiſtrierinſtrumenten 
einzurichten. Er verband jedoch dieſes Vorhaben mit der 
Verwirklichung des Traumes ſeiner Kindheit, nämlich der 
Durchführung jener Nordweſtpaſſage, die John Franklin 
nicht gelungen war. 
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2. Die Nordweſt-Paſſage. 


Bei der Nordweſtpaſſage handelt es fic) um die Auf— 
gabe, ein Schiff längs der Nordküſte Amerikas vom Atlantis 
ſchen zum Stillen Ozean zu führen. Manchem. der die Ge⸗ 
ſchichte der Nordpolarforſchung verfolgt, mag es unver= 
ſtändlich erſcheinen, daß man ſeit mehr als drei 2 
hunderten Opfer über Opfer an Schiffen und Menſchen⸗ 
leben gebracht hatte, um dieſes Ziel zu erreichen. Heute 
freilich hat die nordweſtliche Durchfahrt nur einen imagi⸗ 
nären Wert, aber in früheren Epochen knüpften ſich wirt— 
ſchaftspolitiſche Ausſichten von größter Bedeutung an dieſen 
Schiffahrtsweg. Seitdem der Venetianer Marco Polo im 
13. Jahrhundert auf dreijähriger Überlandreife Oſtaſien er⸗ 
reicht hatte und nach vierundzwanzigjähriger Abweſenheit 
mit reichen Schätzen wieder nach Hauſe zurückgekehrt war, 
machte ſich nämlich bei den ſüdeuropäiſchen ſeefahrenden 
Nationen das Beſtreben gelten, die unermeßlichen Schätze 
Indiens und Chinas auszubeuten. Dieſem Streben ver— 
danken bekanntlich die erfolgreichen Entdeckungs fahrten des 
in ſpaniſchen Dienſten ſtehenden Chriſtoph Columbus, die 
1492 zur Entdeckung Amerikas führten, ſowie die See fahrten 
der Portugieſen, insbeſondere die Entdeckung des Seeweges 
nach Oſtindien durch Vasco da Gama 1497 ibre ۶ 
lichung. Aber eiferſüchtig wachten beide Schweſternationen 
darüber, daß keine fremden Schiffe den von ihnen gefundenen 
Weg zu den Reichtümern jener fernen Ländern benutzten. 
Mit ihren Seeſtreitkräften waren die Portugieſen imſtande, 
den Weg nach Oſten, die Spanier den Wig nach WB {fen zu 
verteidigen, wobei ihnen als moraliſche Uanterſtützung zu 
Hilfe kam, daß ein Machtſpruch des Papſtes die Aufprüche 
Spaniens und Portugals ausdrücklich legaliſierte und eine 
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Grenze zwiſchen den beiderfeitigen Machtfphären feſtſetzte. 
Was lag nun näher, als daß die anderen Nationen, die bei 
dem Wettbewerb den Kürzeren gezogen hatten, verſuchten, 
auf anderen Wegen an die Quellen des Reichtums, nach 
Oſtaſien, zu gelangen. Ein in engliſchen Dienſten ſtehender 
Italiener, John Cabot, und ſein Sohn, Sebaſtian Cabot, 
waren es, die wohl zuerſt die Aufmerkſamkeit ihrer Zeit— 
genoffen darauf lenkten, daß der Weg nach dem fernen Oſten 
für die europäifchen Nationen um ſo kürzer ſei, je weiter 
nördlich man die Route lege, denn auf einer kugelförmigen 
Erde nähern ſich die Meridiane nach Norden zu einander 
immer mehr. Ein Blick auf den Globus zeige, daß man im 
hohen Norden kürzere Strecken zu durchſegeln habe um 
die ſelbe Anzahl von Längengraden zu paſſieren als in äqua⸗ 
torialen Gegenden. So wurden John und Sebaſtian Cabot 
die geiſtigen Urheber jener beiden proßartigen Probleme der 
nordweſtlichen und der nordöſtlichen Durchfahrt, die bis in 
unſere Tage herein von beherrſchendem Einfluß auf die 
Entwickelung der Nordpolarforſchung geweſen ſind. Man 
hatte ja damals noch keine Vorſte llung von der Ausdehnung 
Amerikas und Aſiens im Norden, und man glaubte, daß 
es verhältnismäßig leicht ſein müſſe, nach Weſten nördlich 
um Amerika oder eſtwärts nördlich um Aſien herum nach 
Oſtaſien zu gelangen. Erſt als ſich erwies, daß Amerika 
ein zuſammenhängender Erdteil war, der ſich weit nach 
Norden bis in das Polargebiet hinein erſtreckte, da wurde 
das Problem der nord weſtlichen Durchfahrt zu einem polaren 
Problem par excell Ice. 

Nach zahlreichen vergeblichen Verſuchen, dieſe Durch: 
fahrt zu finden, ſetzte das engliſche Parlament im Jahre 
1743 den damals unerhört hohen Preis von 20000 Pfund 
Sterling für den Führer des erſten Schiffes aus, dem die 
Durchfahrt gelänge. Alle diesbezüglichen Unternehmungen 
waren aber zum Scheitern verurteilt. Zwar gelang es 1850 
dem Engländer NicClure, mit feinem Schiff „Inveſtigator“ 
von der Beringſtraße nach Oſten vordringend, bis zur Inſel 
Banks⸗Land zu gelangen, wo er jedoch das Schiff im Stich 
laffen mußte. Exſt 1853 wurde er mit feinen Leuten durch 
eine andere von Oſten kommende Expedition gerettet, ſo daß 

man nunmehr wenigſtens die Waſſerſtraße erkundet hatte, 
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die vom Atlantiſchen zum Stillen Ozean führte. Aber noch 
keinem Schiff war es gelungen, den Weg zurückzulegen. 
Dieſe Leiſtung zu vollbringen, an welcher ſich die beſten 
Kräfte der ſee fahrenden Nationen jahrhundertelang vergeb⸗ 
lich abgemüht hatten, blieb Amundſen vorbehalten. Im 
Gegenſatz zu der herrſchenden Meinung war er der Über- 
zeugung, daß die Schwierigkeiten der Nordweſtpaſſage mit 
einem ſehr kleinen Fahrzeug und geringer Beſatzung leichter 
zu überwinden ſeien, als mit vielköpfigen Expeditionen auf 
großen Schiffen. Er kaufte die nur 47 Tonnen große, in 
Tromſö beheimatete Jacht „Gjöa“, die 1872 erbaut worden 
war und nun zahlreiche Verbeſſerungen, ſowie einen dreizehn⸗ 
pferdigen Petroleum-⸗Motor nach dem Typ „Dan“ erhielt. 
Groge Sorgfalt verwendete Amundſen auf die Auswahl 
feiner ſechs Begleiter, auf die Verproviantierung und ſon⸗ 
ſtige Ausrüſtung, die für fünf Jahre berechnet war. 
Am 17. Juni 1903 erfolgte die Abfahrt aus dem Chriſti⸗ 
ania⸗Fjord. Vom 25. bis 31. Juli wurden in Godthavn 
auf der Inſel Disko an der Weſtküſte Grönlands und vom 
15. bis 17. Auguſt weiter nördlich bei Kap Pork nod) bers 
ſchiedene Ausrüſtungsgegenſtände an Bord genommen. Mit 
ſchwerer Deckslaſt und 19291 Litern Petroleum fuhr die 
„Gjöga“ nun weſtwärts durch den Lancaſterſund und die 
Barrowſtraße, dann nach Süden durch Peel-Sund, Franklin⸗ 
Straße und James⸗Roß⸗Straße bis nach jener Gegend, in 
der fich die Tragödie der Franklin⸗Expedition abgeſpielt hatte. 
An der Südoſtküſte der Inſel King⸗William⸗Land ging das 
Schiff am 13. September in einer geeigneten, gut geſchützten 
Bucht, die man Gjöa-Hafen taufte, vor Anker. Unterwegs 
hatte ſich die Richtigkeit von Amundſens Anſchauung über 
die Zweckmäßigkeit eines kleinen Schiffes erwieſen, denn 
mehrmals ſtieß die „Gjöa“ auf Grund und hatte oft 
Schwierigkeit, über Untiefen und Felsriffe hinwegzukommen, 
die einem größeren Schiff ſicher verderblich geworden wären. 
Die erſte Sorge galt einer erdmagnetiſchen Station, 
deren Lage ſich zu 68 Grad 37 Minuten nördlicher Breite, 
95 Grad 33 Minuten weſtlicher Länge ergab. Große Auf: 
merkſamkeit mußte der Fernhaltung auch des kleinſten Stück⸗ 
chens Eiſens gewidmet werden, damit auf die vierzehn Mag⸗ 
nete, die z. T. an feinen Fäden hingen, wirklich nur die 
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magnetiſche Kraft der Erde Einfluß üben konnte. Beim 
Bau der Beobachtungshütte verwendete man daher kupferne 
Nägel. Drei Inſtrumente wurden in Betrieb geſetzt, welche 
die Elemente des Erdmagnetismus, Deklination, Inklination 
und Horizontalintenſität, ſelbſttätig aufzeichneten. Eine ſtets 
brennende Lampe warf nämlich Lichtſtrahlen auf die an 
jedem Magneten befeſtigten Spiegel, von denen die Strahlen 
auf eine mit photographiſchem Papier beſpannte Walze 
zurückgeſpielt wurden, welche ſich im Lauf eines Tages ein⸗ 
mal herumdrehte. Die geringſte Veränderung in der Rich⸗ 
tung der Magneten machte ſich dann auf der Photographie 
als Abweichung von der geraden Linie bemerkbar. Vom 
31. Oktober 1903 bis 1. Juni 1903, alſo neunzehn Monate 
lang, waren die Apparate ſtändig in Betrieb und lieferten 
im Verein mit abſoluten Meſſungen an der Station ſelbſt 
wie in deren näheren und weiteren Umgebung ein geradezu 
rieſenhaftes Material, deſſen Bearbeitung durch geophyſi⸗ 
kaliſche Fachgelehrte auch heute noch nicht völlig beendet iſt. 
Es liegt eine gewiſſe Tragik darin, daß die Auswertung 
der wiſſenſchaftlich wertvollſten Ergebniſſe von Forſchungs⸗ 
reiſen meiſt viele Jahre in Anſpruch nimmt und die Er⸗ 
gebniſſe mitunter erſt nach Jahrzehnten zur Veröffentlichung 
gelangen, wenn die Erinnerung an die Expedition außerhalb 
der Fachkreiſe längſt geſchwunden iſt. Im vorliegenden Falle 
berührt dieſer Umſtand beſonders ſchmerzlich, weil Amundſen 
die Berechnung der endgültigen Reſultate nicht mehr erlebte. 
Immerhin brachte ſchon die vorläufige Bearbeitung neue 
und wichtige Aufſchlüſſe über die Anderungen, die ſich in 
dem magnetiſchen Zuſtand unſeres Planeten vollziehen. Es 
zeigte ſich zunächſt, daß der magnetiſche Nordpol von der 
Stelle, an welcher ihn Roß 1831 gefunden hatte, innerhalb 
73 Jahren um etwa 64 Kilometer nach Nordoſten ge- 
wandert war und ſich im Jahr 1904 nach 70 Grad 35 Minu⸗ 
ten nördlicher Breite und 93 Grad 30 Minuten weſtlicher 
Länge von der Küſte weiter ins Binnenland hineinbegeben 
hatte. Die Wanderungsgeſchwindigkeit des Pols muß jedoch 
ſtarken Anderungen unterworfen ſein, denn im Jahr 1905 
lag er acht Kilometer öſtlicher als 1904. Es ſcheint dem⸗ 
nach, daß er ſich in unregelmäßigen Spirallinien nach Oſten 
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Ferner aber beſtätigten Amundſens Meſſungen auch die 
Vermutungen über eine tägliche und jährliche Periode der 
Polwanderungen. Jeden Tag legte der magnetiſche Pol eine 
Bahn zurück, welche im Mittel einer Ellipſe ähnelt, deren 
größter Durchmeſſer in weſt-öſtlicher Richtung 22 Kilometer 
lang war, während der Umfang 58 Kilometer betrug. Dieſe 
58 Kilometer durchlief der Pol in der Richtung des Ubr- 
zeigers mit Geſchwindigkeiten, die zwiſchen einem bis fünf 
Kilometern in der Stunde wechſelten. 

Da die jährliche Anderung der erdmagnetiſchen Kraft er— 
heblich geringer iſt als die tägliche, ſo ſtand zu erwarten, daß 
dementſprechend die jährliche Polwanderung kleiner ſein 
werde als die tägliche. Auch dies wurde durch Amundſens 
Beobachtungen nachgewieſen, denn im Laufe des Jahres 
bewegten ſich die mittleren Poſitionen des Pols ebenfalls 
im Sinne des Uhrzeigers auf einer 26 Kilometer langen 
Linie, die eine unregelmäßige Figur bildet, mit einer Ge— 
ſchwindigkeit von einem halben bis vier Kilometern im 
Monat. 

Wohlverſtanden handelt es ſich hierbei immer um Durch: 
ſchnittswerte, die aus einer großen Zahl von Beobachtungen 
gewonnen wurden. Daneben traten auch plötzliche, meiſt 
mit Nordlicht verbundene Anderungen der erdmagnetiſchen 
Kraft auf, die man als magnetiſche Gewitter zu bezeichnen 
pflegt. 

So hat Amundſens mühe: und entſagungsvolle Arbeit 
der wiſſenſchaftlichen Welt zum erſten Male Aufſchluß ge— 
geben über die geheimnisvollen Kräfte des Erdiunern, die 
ſich an jenem merkwürdigen Punkt auswirken. Es iſt hier 
nicht der Ort, die geophyſikaliſche Bedeutung und den prak⸗ 
tiſchen Wert der neu gewonnenen Erkenntnis zu würdigen. 
Nur fo viel fei geſagt, daß dieſe Wanderung des Mlagnets 
pols mit einer entſprechenden Verſchiebung der magnetiſchen 
Kraftlinien in dem geſamten Erdkörper verbunden iſt und 
die Kompaßrichtung auf der ganzen Erde beeinflußt. 

Mit den magnetiſchen Meſſungen gingen meteorologi— 
ſche und Nordlichtbeobachtungen Hand in Hand; daneben 
legte man Sammlungen an und ſtudierte die Lebensweiſe 
und Kultur verſchiedener Eskimoſtämme, von denen ſich die 
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Ogluli, Netſchjilli und Itchjuochtorvik in der Nähe der 
Station aufhielten. | 

Auf mehreren längeren und kürzeren Schlittenreiſen ers 
folgte die Aufnahme und Kartierung der Küſten und Inſeln 
jenes Gebietes, namentlich der bis dahin unbekannten Off 
küſte von Victoria⸗Land. i 

Als größtes Übel erwies fic) nicht etwa, wie man ver: 
muten ſollte, die Kälte im Winter, ſondern die Mücken⸗ 
plage im Sommer, die oft ſo fürchterlich war, daß nur 
morgens und abends im Freien gearbeitet werden konnte. 

Nach faſt zweijährigem Aufenthalt verließ das Schiff am 
13. Auguſt 1905 den Gjöa-Hafen, und Amundſen ſteuerte 
nun weſtwärts zwiſchen den Inſeln im Norden und der Feſt⸗ 
landküſte im Süden, um zwei Wochen ſpäter die ۵ 
See zu erreichen, jenen Teil des nordamerikaniſchen Polar: 
meeres, der weſtlich der arktiſchen Inſelwelt liegt. 1 

Die Fahrt verlief ohne Zwiſchenfälle vorbei an der 
Mündung des Mackenzie-Fluſſes, der fein braunes ſchlam⸗ 
miges Waſſer in das blaue klare Meer ergießt. Gleich 
weſtlich des Mackenzie⸗Deltas jedoch, bei King-Point kam 
die „Gjöa“ am 3. September 1905 im Eiſe feſt, und Amund⸗ 
ſen mußte ſich zu einer dritten Überwinterung entſchließen. 
Er baute am Lande eine Hütte für die magnetiſchen Regiſtrier— 
inſtrumente, die vom 17. Oktober 1905 bis 31. März 1906 
in Tätigkeit waren. : 

Hier befand man ſich in einer Gegend, die mehrfach 
von Menſchen beſucht wurde und ſich dadurch in vorteil— 
hafter Weiſe von der Einſamkeit unterſchied in der Amund⸗ 
ſen mit ſeinen Gefährten ſo lange hatte leben müſſen. Zahl⸗ 
reiche Eskimos paſſierten auf ihren Küſtenwanderungen die 
Station, und nur zwei Tagereiſen weiter weſtlich lag die 
Herſchelinſel, ein beliebter Uberwinterungsplatz für Fang⸗ 
ſchiffe, von denen-damals vier große vor Anker lagen. Am 
Lande aber hatte ſich ein buntes Völkergemiſch von Weißen, 
Gelben, Mulatten, Eskimos und Negern angeſiedelt, für 
welche ſogar eine Kirche und eine Schule eingerichtet worden 
waren. ۱ 

Amundſen benutzte eine Gelegenheit, die ſich ihm bier 
bot, um am 24. Oktober 1905 eine Schlittenreiſe nach Fort 
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3 Amundſ en 


Yukon im Innern von Alaska auszuführen, das er am 
20. November erreichte. Dann fuhr er den Nukon-Fluß auf: 
wärts über Cirkle City nach Eagle City an der Grenze von 
Kanada, wo ſich eine Telegraphenſtation befand, von welcher 
er den erſten Bericht über ſeine Expedition nach Europa 
ſenden konnte. Am 3. Februar 1906 brach Amundſen von 
dort auf und traf am 12. März wieder bei der „Gjda“ in 
King⸗Point ein. Im Auguſt 1906 hatte ſich das Eis endlich 
ſo weit gelockert, daß die Abfahrt erfolgen konnte. Längs 
der Nordküſte von Alaska ſegelte das Schiff nun in weſt⸗ 
nordweſtlicher Richtung immer noch mit dem Eiſe kämpfend, 
das erſt hinter Point Barrow, bei Kap Belcher, dem freien 
Meer Platz machte. Dann ging es durch die Beringſtraße 
in den Stillen Ozean, am 31. Auguſt in den Hafen von 
Nome, und damit war der kleinen „Gjöa“ als erſtes Schiff 
die Nordweſtpaſſage gelungen. 

Die Amerikaner haben das Schiff im Golden Gate Park 
zu San Francisko hinter Amundſens Denkmal aufs Trockene 
geſetzt zur Erinnerung an ſeine ruhmreiche Fahrt, die einen 
wichtigen Abſchnitt in der Geſchichte der geographiſchen 
Entdeckung von Amerika zu ehrenvollem Abſchluß brachte. 
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3. Die Erreichung des Gitdpols, 


Durch feine erfolgreiche. „Gjöa“-Fahrt war Amundſen 
mit einem Schlage ein weltbekannter Mann geworden, der 
überall mit Begeiſterung empfangen und mit Ehrungen 
überhäuft wurde. Aber er ruhte nicht auf ſeinen Lorbeeren 
aus, ſondern nahm ſogleich die Vorbereitungen für eine 
größere Expedition in Angriff, deren Ziel der Nordpol ſelbſt 
war. Die ſer ſtand damals im Vordergrund des Intereſſes, 
und je mehr man ſich ihm näherte, um ſo größer wurde 
nicht nur der perfönliche, ſondern auch der nationale Ehr⸗ 
geiz der Polar forſcher ange ſpannt. Jeder ſtrebte danach, 
die Flagge des eigenen Landes am Pol aufzupflanzen, und 
der Amerikaner Robert E. Peary war dieſem Punkt am 
21. April 1906 bereits bis auf 324 Kilometer nahe ge- 
kommen. ۱ 
Amundſens Plan ging nun dahin, mit einem Schiff 
durch die Beringſtraße nordwärts in das Treibeis vorzu⸗ 
dringen, ſich dort einfrieren zu laſſen und dann mit der 
Meeresſtrömung zu treiben, die, wie man weiß, aus jener 
Gegend nach Oſtgrönland führt und dabei nahe am Pol 
vorbeipaſſieren muß. Dazu bedurfte er eines beſonders 
feſten, den Eispreſſungen genügend Widerſtand leiſtenden 
Schiffes, und er konnte kein beſſeres finden als die bewährte 
„Fram“, auf welcher ſein berühmter Landsmann Fridtjof 
Nanſen in dreijähriger Fahrt 1893 bis 1896 zum erſtenmal 
durch das arktiſche Eismeer gefahren war. Diefes Schiff 
hatte, damit es beim Einfrieren nicht vom Eiſe zerdrückt 
werden konnte, einen halbkreisförmigen Querſchnitt ۶ 
halten, durch den es bei Seitendruck in die Höhe gehoben 
und ihm damit geſtattet wird, bei Eispreſſungen nach oben 
auszuweichen. a 
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Aufs beſte ausgerüſtet, ſtach Amundfen im Auguſt 1910 
mit der „Fram“ in See und gedachte zunächſt ſüdlich um 
Amerika herum, durch den Stillen Ozean die Beringſtraße 
zu erreichen. Ganz heimlich hatte er jedoch ſchon vorher 
einen Entſchluß gefaßt, der nicht nur in der Polar forſchung, 
fondern in der ganzen Geſchichte der geographiſchen Ent⸗ 
deckungen einzig daſteht, aber gerade für Amundſen über⸗ 
aus charakteriſtiſch iſt. Er war der Meinung, daß die Geld⸗ 
mittel für ſeine Nordpolarfahrt reichlicher fließen würden, 
wenn er den Weg zum Nordpol durch die Antarktis nehmen 
und bei dieſer Gelegenheit dem Südpol einen Beſuch ab⸗ 
ſtatten würde. Aber erſt im September, als die „Fram“ 
ſich in Madeira befand, erfuhren die Mannſchaft des 
Schiffes und die übrige Welt von jener Erweiterung des 
Programms. Der Kurs ging zuerſt nach Süden, dann oſt⸗ 
wärts in den Indiſchen und den Stillen Ozean, deſſen ſüd⸗ 
lichſte Ausbuchtung, das Roß-Meer, von Packeis erfüllt 
war. Am 2. Januar 1911 wurde der Südpolarkreis paſſiert 
und dann Ausſchau nach einem geeigneten Winterquartier 
gehalten. f 
Der Stand unſerer Kenntniſſe von der Geographie des 
antarktiſchen Kontinents war damals folgender: Seit Jahr⸗ 
hunderten hatte man jenes rätſelhafte Feſtland am Südpol 
vergeblich geſucht, das der maßgebende Geograph des Alter⸗ 
tums, Claudius Ptolemäus, auf feiner Weltkarte eingezeich- 
net und als Terra australis incognita (das unbekannte ſüd⸗ 
liche Land) bezeichnet hatte. Man lebte in der Anſchauung, 
daß eine Erdkugel, die auf der nördlichen Hälfte mit ſchweren 
Landmaſſen belaſtet iſt, während auf der ſüdlichen Hälfte 
das ſo viel leichtere Meerwaſſer weitaus vorherrſcht, nicht 
exiſtieren könne. Es wurde unter Aufwendung von engem 
Scharfſinn der Nachweis zu führen verſucht, daß der Erd⸗ 
ball umkippen müſſe, wenn nicht im äußerſten Süden noch 
ein unbekannter großer Kontinent vorhanden ſei, der dem 
Gewichtsüberſchuß der Nordhälfte das Gleichgewicht halte. 
Als um das Jahr 1600 Auſtralien entdeckt wurde, glaubte 
man den nördlichſten Zipfel die ſer ſagenhaften Terra australis 
gefunden zu haben, worauf auch die Benennung des neuen 
Erdteils zurückzuführen iff. Zahlreiche Schiffsreiſen ers 
brachten jedoch bald den Nachweis, daß Auſtralien eine 
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Inſel war, und je weiter man nach Süden fam, um fo mehr 
rückte das Auſtralland in nebelhafte Ferne. Selbſt die 
Vorſtöße des größten Seefahrers aller Zeiten, des eng⸗ 
liſchen Kapitäns James Cook, der 1773 und 1774 dreimal 
weit über den Südpolarkreis polwärts hinausgelangte, blie⸗ 
ben erfolglos, und damit war der Glaube an die Terra 
australis, der faſt zwei Jahrtauſende lang die Menſchheit 
beherrſcht hatte, in den Augen aller Einſichtigen endgültig 
zerſtört. 

Da war es wieder der Erdmagnetismus, welcher der 
Südpolarforſchung einen neuen Antrieb gab. Deutſche Ge⸗ 
lehrte, der Göttinger Mathematiker Karl Friedrich Gauß 
und der Berliner Naturforſcher Alexander von Humboldt, 
forderten ſo energiſch die Wiederaufnahme der antarktiſchen 
Forſchung und wieſen die Bedeutung erdmagnetiſcher Meſ— 
ſungen in der Nähe des theoretiſch feſtgeſtellten ſüdlichen 
Magnetspols der Erde für die Sicherheit der Schiffahrt 
ſo überzeugend nach, daß Frankreich, England und die Ver⸗ 
einigten Staaten von Amerika Expeditionen aus ſandten, 
die auch dieſen zweiten Magnetpol der Erde entdecken ſollten. 
In jener großen klaſſiſchen Periode der Südpolarforſchung, 
welche die Jahre 1838 bis 1843 umfaßt, waren zwei fran⸗ 
zöſiſche, zwei engliſche und fünf amerikaniſche Schiffe in 
den ſüdlichſten Teilen des Weltmeeres tätig. Allen drei 
Expeditionen gelang der Nachweis, daß tatſächlich ein Olid: 
polarkontinent exiſtiert, deſſen eisbedeckte Küſten ſie von 
weitem ſehen, aber nicht betreten konnten, weil ſchweres 
Packeis und gewaltige Eisberge eine Annäherung an das 
Land verhinderten. : 

Beſonders bedeutungsvoll waren die Ergebniffe der enge 
liſchen Expedition, die unter dem Befehl desfelben James 
Clark Roß ſtand, der 1831 den nördlichen Magnetpol der 
Erde erreicht hatte (ſiehe Seite 15). Er drang ſüdlich von 
Neuſeeland in den nach ihm benannten Meeresteil vor und 
entdeckte hier 1841 eine Eismauer, die in einem 40 bis 
60 Meter hohen Steilabſturz im Meere endet. Sie bildete 
eine vollſtändige, jedes weitere Vordringen hemmende Bar⸗ 
riere, weshalb Roß ihr den Namen Barriere-Eis gab, 
dem ſpäter noch der Name ihres Entdeckers hinzugefügt 
wurde. ‘ 
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Diefes Roß⸗Barriere-Eis iff auch heute noch der ſüd⸗ 
lichſte Teil der Erde, den man zu Schiff erreichen kann, und 
wurde ſpäter die Ausgangsſtelle von Amundſens Südpol⸗ 
fahrt, auf welcher er die große Ausdehnung jenes merk⸗ 
würdigen Eisgebildes feſtſtellte. 


Der Norweger Borchgrevink betrat 1895 als erſter 
Menſch den Südpolarkontinent an der Küſte von Süd⸗Vikto⸗ 
rialand und machte hier 1899 eine Überwinterung auf dein 
Lande durch. Aber immer noch war es keinem Menſchen 
gelungen, über die Küſtenregion hinaus in das Innere des 
vereiſten Kontinents vorzudringen. Dem Engländer Kapitän 
Robert F. Scott blieb es vorbehalten, im Jahre 1902 
Schlittenreiſen eg dem Roß-⸗Barriere-Eis auszuführen, 
die ihn und ſeinen Begleiter E. H. Shackleton bis 82 Grad 
17 Minuten ſüdlicher Breite brachten. Noch weiter ſüd⸗ 
wärts, nämlich bis 88 Grad 23 Minuten gelangte Shack⸗ 
leton 1909 auf einer eigenen Expedition. Die Engländer 
ſtellten feſt, daß das Roß-Barriere-Eis ſich als Eistfafel 
mit ziemlich ebener, rund 50 Meter über dem Meeresſpiegel 
liegender Oberfläche Hunderte von Kilometern ſüdwärts 
erſtreckte, wo ein hohes Gebirge das weitere Vordringen 
erſchwerte. Nach Überwindung dieſes Hinderniſſes gelangte 
Shackleton auf ein langſam anſteigendes, etwa 3000 Meter 
hohes, völlig vereiſtes Plateau, auf dem er aber, nur noch 
178 Kilometer vom Südpol entfernt, umkehren mußte. 
Immerhin hatte Shackleton den Weg zum Pol erkundet, 
und nunmehr ſetzte Scott im Jahre 1911 alle Kraft daran, 
ſein Werk durch die Erreichung)dieſes abgelegenſten Punktes 
der Erde zu krönen. 


Amundſen wußte, daß Scott 1911 mit dem Schiff „Dis⸗ 
eovery“ feine alte Station an der Weſtſeite des Roß— 
Barriere-Eiſes als Baſis für die Schlittenreiſe zum Südpol 
benutzen wollte, und er beeilte ſich daher, feinem Konkur⸗ 
renten zuvorzukommen. Mit großem Scharfblick und klugem 
Vorbedacht wählte er als Ausgangspunkt für feinen Bors 
ſtoß zum Südpol die Walfiſch-Bucht, eine Bucht des Roß⸗ 
Barriere⸗Eiſes, an welcher die Winterſtation „Framheim“ 
in 78 Grad 38 Minuten ſüdlicher Breite und 163 Grad 
37 Minuten weſtlicher Länge errichtet wurde. Sie bot, wie 
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Amundfen voraus fab, weniger Schwierigkeiten für die Reife. 
zum Südpol als jede andere. 


Schon am 10. Februar hatte Amundſen begonnen, Bors 
räte nach Süden zu ſchaffen, und am 11. April waren drei 
große Depots in 80, 81 und 82 Grad ſüdlicher Breite fertig⸗ 
geſtellt, in denen 3000 Kilogramm Lebensmittel und 11000 
Kilogramm Seehundsfleiſch als Hunde futter niedergelegt 
waren. Da auf der eintönigen Eisfläche ein Wiederfinden 
mit Schwierigkeiten verknüpft war, andererſeits aber auf 
der Rückreiſe möglicherweiſe das Leben der Expeditions⸗ 
mitglieder von dieſen Depots abhängen konnte, ſo wurde 
der Ort jedes Vorratslagers mit einer Reihe von Flaggen 
bezeichnet, die auf eine Entfernung von je 7 Kilometer nach 
Oſten und nach Weſten reichte. Hier wie überall bei den 
Maßnahmen Amundſens bewundert man immer wieder die 
große, durch eingehende Sachkenntnis unterſtützte Sorg⸗ 
ſamkeit, die ſämtlichen, auch den ſcheinbar geringſten Kleinig⸗ 
keiten gewidmet wird. Spannend und reizvoll iſt ſeine Schil⸗ 
derung des täglichen Lebens in dem Überwinterungshaus, das 
allmählich durch Gänge und größere Räume, die im Eiſe 
ausgehöhlt werden, zu einem ſtattlichen Komplex erweitert 
wird. Schmiede und Schreinerwerkſtatt, Nähſtube und Koh⸗ 
lenlager, ja ſelbſt ein Dampfbad werden in ſolchen Eis⸗ 
grotten eingerichtet. Für die 110 Eskimohunde waren acht 
Hundehütten ſowie eine Anzahl Verbindungszelte und 
Schneehütten außerhalb des Hauſes gebaut und im Laufe 
des Herbſtes nicht weniger als 60000 Kilogramm Gee- 
hundsfleiſch aufgeſtapelt worden. Man konnte daher in 
Ruhe dem antarktiſchen Winter entgegenſehen, den alle 
Teilnehmer in glänzender Geſundheit überſtanden. ۱ 


Am 20. Oktober, als die Temperatur im Framheim auf 
etwa — 20 Grad geſtiegen war, brach Amundſen mit 
4 Mann, 4 Schlitten, 52 Hunden und Proviant für 4 Mo⸗ 
nate zu ſeiner großen Fahrt nach dem Südpol auf. Ohne 
unterwegs auf Hinderniſſe geſtoßen zu ſein, traf er am 
3. November an ſeinem letzten Vorratslager auf dem 
82. Breitengrad ein, wo zwei Tage geraſtet wurde und 
noch ein Teil des Proviants für die Rückreiſe hinterlegt 
werden konnte. So hatte Amundſen ohne Schwierigkeit 
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das erreicht, was er mit der Anlegung der Proviantdepots 
bezweckt hatte, nämlich den Ausgangspunkt der eigentlichen 
Polar fahrt von 78 Grad 38 Minuten auf 82 Grad ſüd⸗ 
licher Breite, d. h. dem Südpol um faſt 400 Kilometer 
näher zu verlegen. 

Erſt am 7. November begann dann ernſtlich die Reiſe 
ins Unbefannte. Die Oberfläche des Barriere-Eifes fab 
hier ganz ſo aus wie überall ſonſt. Sie war faſt eben und 
bildete eine herrliche Schlittenbahn. Von jetzt ab errichtete 
man nach jedem fünften Kilometer Weges eine mannshohe 
Warte aus Schnee und auf jedem vollen Breitengrad ein 
Vorratslager. Amundſen hatte anfangs die Abſicht, nur 
20—30 Kilometer täglich zurückzulegen, um die Kräfte der 
Hunde zu ſchonen; aber die ſtarken und willigen Tiere 
ſtrebten mit ſolcher Energie vorwärts, daß die Reiſe in 
flotterem Tempo vor ſich ging. Schon am g. November 
war der 83., am 13. der 84. und am 16. der 85. Breiten⸗ 
grad erreicht. Hier hatte das Barriere-Eis ſein Ende, und 
ſchroff erhob ſich nun der Rand des mit Gipfeln bis zu 
4300 Meter Höhe gekrönten Gebirges, das zunächſt völlig 
unzugänglich erſchien. Jetzt ging es hinein in das ſüdlichſte 
Hochgebirge, das je von Menſchen betreten worden iſt. 
Auffallend war, daß die gewaltigen, faſt Montblanc⸗Höhe 
erreichenden Bergrieſen nicht, wie in den Alpen, kühne 
Gipfelpyramiden ſind, ſondern vielmehr aus breit hin⸗ 
gelagerten Maſſiven, oft von kirchendach⸗ oder hausgiebel⸗ 
ähnlichen Formen beſtehen. Naturgemäß erwies ſich dieſer 
Teil als der ſchwierigſte der ganzen Reiſe, und doch wurde 
er in wenigen, ſchneidig durchgeführten Tagemärſchen tadel⸗ 
los überwunden. Mit ſchwer beladenen Schlitten eine Boris 
zontale Entfernung von 31 Kilometer an einem Tage zurück⸗ 
zulegen und dabei einen Höhenunterſchied von 1600 Metern 
zu bewältigen, bedeutet bei einer Temperatur von etwa 
— 20 Grad wahrhaftig eine Leiſtung, die ſchwer zu über⸗ 
treffen iſt. Hier zeigt ſich deutlich, was man mit geübten 
Hunden ausrichten kann, denn dieſelben waren am Ende 
dieſes Tages keineswegs erſchöpft. Allerdings verbrachten 
ſie die ganze folgende Nacht mit Freſſen. Jedesmal, wenn 
einer der Männer erwachte, hörte er es unter ihren Zähnen 
krachen und knirſchen. 
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Stellenweiſe war das Terrain in dem Gebirge überaus 
gefährlich, beſonders auf dem von unzähligen Spalten und 
Löchern durchſetzten Teufelsgletſcher, deſſen Überquerung 
drei Tage erforderte. Aber noch ſchwieriger und wider— 
wärtiger geſtaltete ſich etwas ſpäter der Marſch über eine 
abſchüſſige Eisfläche, die „Teufelstanzplatz“ genannt wurde. 
Hier war der Boden, wie ſich bei mehrfachen Einbrüchen 
von Mann und Hunden zeigte, in höchſt merkwürdiger Weiſe 
unterhöhlt, und die Schritte gaben einen Widerhall, als 
ob man über leere Tonnen dahinwanderte, was ſehr dazu 
angetan war, den unheimlichen Eindruck zu erhöhen. 

Es klingt ſonderbar, daß die Reiſenden in 86 Grad 
47 Minuten ihre Fellkleider zurücklaſſen, weil fie deren nun 
nicht mehr bedürfen, trotzdem die Lufttemperatur zwiſchen 
— 20 Grad und — 30 Grad beträgt. Die Einſtrahlung der 
Sonne, die jetzt im Dezember, dem Hochſommer der ſüd⸗ 
lichen Halbkugel, in jenen Breiten überhaupt nicht mehr 
unter dem Horizont ſinkt, und die dünne Luft in 3000 Meter 
Höhe, welche eine faſt um die Hälfte ſtärkere Wirkung der 
Sonnenſtrahlen ermöglicht als unten am Meeresniveau, 
hebt eben den abkühlenden Einfluß der tiefen Lufttemperatur 
auf. In der Tat hatten unſere Reiſenden auch in der Folge— 
zeit keine Urſache, ihren Entſchluß zu bereuen. Das Gebirge, 
das ſie durchquert und Königin Maud-Gebirge getauft 
hatten, iſt jedenfalls die Fortſetzung des von den engliſchen 
Südpolarforſchern weiter nordweſtlich gefundenen Rand⸗ 
gebirges von Süd-⸗Viktoria⸗Land, ebenſo wie die Hochfläche, 
über welche die Reiſe nun weiter ging, als Fortſetzung des 
nach König Eduard VII. benannten Hochlandes aufzufaſſen 
iff. Sie erhielt den Namen König Haakon VII.⸗Plateau. 

An jedem Tage wurden ungefähr 15 Breitenminuten 
zurückgelegt, was einer horizontalen Erſtreckung von etwa 
28 Kilometern entſpricht, und ſo erreichte man am 13. De⸗ 
zember 89 Grad 45 Minuten. Shackleton hatte drei Jahre 
früher auf dem zentralen Plateau eine durchſchnittliche 
Tagesgeſchwindigkeit von nur 18,6 Kilometern erzielt, 
allerdings ohne die Hilfe von Hunden. Die von Amundſen 
angeſtellten aſtronomiſchen Meſſungen ſtimmten mit den 
Ergebniſſen ſeiner Itinerarberechnung ſo gut überein, daß 
er die Erreichung des Südpols am 15. Dezember als ſichere 
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Latfache vorausſehen konnte. Bei einer Temperatur von 
. — 23 Grad und guter Schlittenbahn war er denn auch an 
dieſem Tage um 3 Uhr nachmittags ſeiner Rechnung nach 
auf 90 Grad ſüdlicher Breite, dem Südpol der Erde, an⸗ 
gelangt. 1 

Man kann ſich vorftellen, welche Gefühle die Männer 
beſeelten, als ſie an dem heißerſehnten Punkt ſtanden, der 
nach der Eroberung des Nordpols das letzte große Ziel war, 
das es auf unſerem Planeten noch zu erobern gab. Bors 
läufig aber durften ſie ihres Erfolges nicht froh werden, 
denn ſie mußten mit der Möglichkeit rechnen, daß in ähn⸗ 
licher Weiſe, wie dies bei den amerikaniſchen Bezwingern 
des Nordpols, Cook und Peary, geſchehen war, die Ruz 
verläſſigkeit ihrer affronomifchen Ortsbeſtimmungen anges 
zweifelt werden könne. Amundſen ließ daher keine Vorſicht 
außer acht, um ſich nicht dem Schickſal Pearys auszuſetzen, 
der, wie nachträgliche Berechnungen zeigten, dem Nordpol 
nur bis auf 3 Kilometer Abſtand nahe gekommen iſt. Wäh⸗ 
rend des ganzen 13. Dezember wurden Beſtimmungen der 
geographiſchen Breite ausgeführt, die das Reſultat ergaben, 
daß die Expedition ſich erſt in 89 Grad 36 Minuten befand. 
Man drang daher noch 10 Kilometer nach Süden vor und 
pflanzte dort in einer, vorläufig zu 3200 Meter berechneten 
Höhe die norwegiſche Flagge und den Fram-Wimpel auf. 
Vier Mann ſtellten nun zahlreiche Meſſungen der Sonnen⸗ 
höhe mit Gerfanf und künſtlichem Horizont an, und außer: 
dem durchſtreiften die Forſcher das umliegende Terrain bis 
auf 8 Kilometer Entfernung, um ſicher zu ſein, daß ſie dem 
Pol wenigſtens ſo nahe wie möglich gekommen waren. 

Der Südpol ſelbſt iff ja nur ein mathematiſcher Punkt 
ohne jede Ausdehnung, und diefe Beſchaffenheit verleiht ihm 
einige merkwürdige Eigenſchaften, durch die er ſich in einzig 
daſtehender Weiſe von allen anderen Stellen der Erdober— 
fläche unter ſcheidet. Die Himmelsrichtungen Often, Süden 
und Weſten ſind verſchwunden, und nur die Nordrichtung 
iſt übrig geblieben. Nach welchem Punkt der Eiswüſte man 
auch ſehen mag, ſtets blickt man nach Norden. Jeder Wind 
weht von Norden und zugleich nach Norden. Es gibt auch 
keine Ortszeit im landläufigen Sinne. Wollte man die 
bei uns übliche Tageseinteilung auf den Südpol übertragen, 
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fo hätte bei einem Menſchen, der genau am Pol ſteht und 
fein Ge ſicht der Sonne zuwendet die Vorderſeite Mittag, 
die rechte Körperhälfte Abend, die linke Morgen und die 
Rückſeite Mitternacht. Da zudem die Datumsgrenze über 
den Pol verläuft, fo bietet auch die genaue Datierung ges 
wiſſe Schwierigkeiten. 

Am 17. Dezember wurde die Rückfahrt auf dem gleichen 
Wege angetreten. Man beſchloß, während der Nachtſtunden 
zu reifen, einmal, weil die Gdylittenfabrer zu dieſer Zeit die 
ſtark blendende Sonne im Rücken hatten, und ferner, weil 
dann der wärmſte Teil des Tages im Zelt verbracht werden 
konnte, wo ausgiebige Gelegenheit war die naſſen Kleider 
zu trocknen. Die Tagesleiſtung von 28 Kilometern, die 
man ſich in weiſer Beſchränkung anfangs auferlegt hatte, 
wurde ſtets in der Zeit von 8 Uhr abends bis 1 Uhr morgens, 
alſo in fünf Stunden zurückgelegt, ſo daß die langen Ruhe⸗ 
pauſen ſchließlich unerträglich wurden und man ſich zu 
ſchnellerem Vorgehen entſchloß. Amundſen ſchreibt wört⸗ 
lich: „Wenn in dieſen Tagen jemand über die Hochebene 
dahergekommen wäre und unſeren Zug geſehen hätte, würde 
er kaum geglaubt haben, daß wir ſeit 70 Tagen mit regel⸗ 
mäßigen Tagesmärſchen unterwegs geweſen waren. Es 
ging nämlich im Galopp. Wir hatten den Wind wie immer 
im Rücken und den ganzen Tag hellen, warmen Sonnen⸗ 
ſchein. Die Peitſche brauchte man gar nicht mehr an⸗ 
zuwenden. Die Hunde ſtrotzten vor Geſundheit, fie lie fen 
und ſprangen in ihren Geſchirren, um möglichſt raſch fort— 
zukommen.“ | 

In der erſten Januarwoche des Jahres 1912 wurde das 
Gebirge wieder durchquert, und am 7. Januar ſtanden die 
Polbezwinger abermals auf dem Barriere-Eis bei dem Vor⸗ 
ratslager des 83. Breitengrades. Am 26. Januar endlich 
traf die Expedition im beſten Wohlſein bei Framheim ein, 
nachdem ſie in 99 Tagen rund 3000 Kilometer zurückgelegt 
hatte, eine Strecke, die derjenigen von Berlin bis Perſien 
gleichkommt. In der ganzen langen Geſchichte der polaren 
Entdeckungsreiſen gibt es keine einzige Expedition, die an 
Länge des Weges, an Sorgſamkeit der Vorbereitung und 
an Schneidigkeit der Durchführung ſich mit Amundſens 
glänzender Leiſtung meſſen könnte. Allerdings iſt er auch 
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vom Glück infofern begünſtigt geweſen, als er niemals an⸗ 
dauernde Perioden von ſchlechtem Wetter getroffen hat 
und die zahlreichen Einbrüche in Gletſcherſpalten nie zu 
Kataſtrophen oder auch nur zu Verluſten von Hunden oder 
Proviant geführt haben. 

Die vom 1. April 1911 bis zum 29. Januar 1912 an⸗ 
geſtellten meteorologiſchen Beobachtungen ergaben das über⸗ 
raſchende Reſultat, daß die Lufttemperatur im Jahres⸗ 
durchſchnitt mit — 24.1 Grad die niedrigſte iff, die wir auf 
der Erde kennen. Das Thermometer blieb ſtets unter dem 
Gefrierpunkt und ſank am 13. Auguſt 1911 auf — 59.0 Grad. 
Im ganzen hatten 94 Tage Temperaturen unter — 40 Grad, 
und 32 fogar weniger als — 50 Grad. 

Die Sram war am 15. Februar 1911 aus der Walfiſch⸗ 
bucht abgedampft und traf am 9. Januar 1912 wieder 
dort ein, nachdem ſie inzwiſchen ozeanographiſche Arbeiten 
im ſüdatlantiſchen Ozean ausgeführt und in hohen ſüdlichen 
Breiten eine Erdumſegelung von Weſten nach Oſten voll⸗ 
endet hatte. Sie nahm Amundſen mit ſeiner ganzen Ex⸗ 
pedition an Bord, ſegelte am 30. Januar 1912 ab und 
traf am 7. März in Hobart auf der Inſel Tasmanien ein, 
von wo der telegraphiſche Bericht über die erſte Erreichung 
des Südpols in die Welt hinausging. 

Überall wurde die Kunde von der heroiſchen Leiſtung 
mit größter Begeifterung aufgenommen, und trotz der Ders 
porragenden Erfolge, die Amundſen vorher und nachher 
aufzuweiſen hatte, lebt er im Munde des Volkes vor allem 
als der Bezwinger des Südpols fort. Dieſe Auffaſſung iſt 
inſofern berechtigt, weil der Südpol von jeher als das 
Symbol des Unerreichbaren galt. Handelt es ſich doch tat⸗ 
ſächlich um den abgelegenſten Punkt der Erde, der von dem 
nächſten bewohnten Ort 4108 Kilometer entfernt iſt, d. i. 
eine Strecke gleich derjenigen von Oldenburg oder Brom⸗ 
berg bis zum Nordpol. So iſt es denn auch zu verſtehen, 
daß damals vielfach der Anſchauung Ausdruck gegeben 
wurde, nun gebe es auf der Erde nichts mehr zu entdecken 
und der Geographie bleibe jetzt, wo ihre letzte Aufgabe 
gelöſt ſei, nichts mehr zu tun übrig. 5 

Eine ſolche Bewertung der Erreichung des Südpols iſt 
natürlich abwegig, denn es war ja nur ein ſchmaler Streifen 
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der Eiswüſte, den Amundſen auf feiner Gehliftenreife er: 
kundet hatte, während ungeheure Gebiete noch immer ganz 
unbekannt blieben. Verſuchen wir uns durch einen Vergleich 
mit Europa die Größe des bekannten Gebietes klar zu 
machen. Dabei müſſen wir allerdings berückſichtigen, daß 
ein ſolcher Vergleich ſtark hinkt, denn Europa hat eine ganz 
andere Geſtalt als der Südpolarkontinent. Es handelt ſich 
demnach eigentlich mehr um ein Gleichnis, das uns vor 
allem über die Größenverhältniſſe orientieren ſoll, ohne 
jedoch in den Einzelheiten zu ſtimmen. Nehmen wir alſo an, 
daß der Südpol in Moskau gelegen ſei. Dann wäre es 
ſo, als ob Amundſen im Jahre 1911 von der Südküſte 
Rußlands im Schwarzen Meer, der Halbinſel Krim aus, 
auf feiner 55tagigen Schlittenreiſe Moskau erreicht hätte 
und auf den gleichen Wegen zurückgekehrt wäre, auf denen 
er gekommen war. Vier weitere Reiſende hätten an anderen 
Stellen Vorſtöße in das Innere Rußlands gemacht. Alles, 
was wir von dem europäiſchen Binnenlande wüßten, würde 
ſich dann auf das Wenige beſchränken, was dieſe Reiſenden 
von ihren Wegen aus ſehen konnten. ۱ 

Dehnen wir den Vergleich der Antarktis mit Europa 
auch auf die äußeren Umriſſe der Kontinente aus, ſo wären 
uns von Europa etwa folgende Strecken bekannt: die 2 
küſten Rußlands und deſſen Grenzen gegen Aſien, die ſüd— 
liche Hälfte der norwegiſchen Küſte und einzelne Teile der 
britiſchen Küſten, dieſe aber ſo unvollſtändig, daß man ſie 
für einen vorſpringenden Zipfel des Feſtlandes halten würde. 
Die Unvollkommenheit unſeres Wiſſens von der Antarktis 
iſt alſo ebenfo groß, als wenn wir von Europa nur die 
eben erwähnten Teile kennen würden, wobei noch berück— 
ſichtigt werden muß, daß ſelbſt dieſe geringe Kenntnis der 
Südpolarländer ſehr ungenau und lückenhaft iſt. 

Wir können nicht einmal ſagen, ob jener ſechſte Erdteil 
überhaupt ein zuſammenhängendes Land darſtellt, oder ob 
er aus einzelnen Stücken beſteht, die vielleicht durch ge— 
waltige Maſſen Gletſchereis zuſammengekittet find. So iſt 
die Vermutung ausgefprochen worden, daß von dem ſüd⸗ 
lichſten Teile des Atlantiſchen Ozeans, dem Weddell-Meer, 
ſich ein Meeresarm quer durch den Kontinent nach der 
Roß⸗See erſtreckt, die ſüdlich von Auſtralien gelegen iſt. 
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Diefer Meeresarm, der freilich völlig vereift fein müßte, 
würde fic) bei unſerem Vergleich mit Europa etwa von der 
Nordſee nach dem Schwarzen Meer hinziehen. 

Es gab alſo damals und gibt auch heute noch genug 
neues Land im Südpolargebiet zu entdecken, aber ſelbſt wenn 
wirklich einmal die Er forſchung der Verteilung von Land 
und Waſſer und die genaue Kartierung des Gebietes der 
ganzen Südpolarregion völlig durchgeführt ſein wird, ſo 
dürfte auch dieſer Abſchluß der extenſiven Polar forſchung 
nur den Erfolg haben, der Wiſſenſchaft wieder neue Ziele 
zu ſtecken. Dann tritt die intenſive Polarforſchung in 
ihre Rechte, die den einzelnen Wiſſenszweigen reiches Ma⸗ 
terial für ihre Spezialforſchung bietet. Die Ergebniſſe 
dieſer werden wieder neue Probleme aufrollen, ſo daß nach 
menſchlichem Ermeſſen ein Ende in der Reihe nicht abs 
zuſehen iſt. 

Man mag den Wert der Erreichung des Südpols be- 

urteilen wie man will; man mag ſelbſt den extremen Stand⸗ 
punkt einnehmen, daß Amundſens Tat eine völlig wertloſe 
Sportleiſtung ſei, die keinerlei wiſſenſchaftliche Bedeutung 
beanſpruchen kann. Eins läßt ſich jedenfalls nicht weg⸗ 
deuten: eine Triebfeder von allergrößter Tragweite kommt, 
ſeitdem inzwiſchen auch der Nordpol erreicht wurde, für 
die Polarforſchung nicht mehr in Betracht. Die Erdpole 
haben den Nimbus des Unerreichbaren, des Rätſelhaften 
verloren, und damit iſt ein pſychologiſches Moment von 
größter Bedeutung ausgeſchaltet. Wohl wird auch in Zu— 
kunft an der Erforſchung des Polargebietes weitergearbeitet 
werden, wohl wird die Polar forſchung noch manche Er folge 
aufzuweiſen haben, ein Mangel aber wird ihr jetzt, da das 
Hauptziel erreicht iſt, immer anhaften: ſie wird nicht mehr 
in gleichem Maße wie bisher getragen fein von der bez 
geiſterten Anteilnahme der geſamten Menſchheit. 
Jn dieſem Sinne bedeutet die Erreichung des Südpols 
durch Amundſen den Abſchluß einer wichtigen Epoche in 
der Geſchichte der Polarforfchung, einer Epoche, die ich 
als die heroifche bezeichnen möchte, weil fie gekennzeichnet 
iſt durch wagemutige körperliche Leiſtungen beherzter For⸗ 
ſcher, die ſich mit Heldenſinn und Todesverachtung die Er⸗ 
reichung ihres Zieles erkämpften. 
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4. Die 2 ۰ 

Der Zuſtand des Schiffes „Sram“ geſtattete Amundſen 
nicht, die beabſichtigte Fahrt nach dem Nordpol gleich an 
die Südpolarexpedition anzuſchließen. Er mußte zunächſt 
nach Europa zurückkehren, wo er hoch gefeiert wurde. Aber 
weder ſein beiſpielloſer Erfolg, noch die begeiſterten Huldi⸗ 
gungen, die ihm überall dargebracht wurden, vermochten 
ſein klares, nüchternes Urteil zu beeinfluſſen. Er hielt an 
ſeinem Plan feſt und ließ ein neues Schiff bauen, dem er 
den Namen der norwegiſchen Königin „Maud“ gab. Es 
war zwar kleiner als „Sram“, nur 292 gegen 407 Tonnen, 
aber breiter und moderner. Zudem enthielt es eine ۶ 
flaffige Einrichtung mit Apparaten und Inſtrumenten für 
erdmagnetiſche, meteorologiſche und ozeanographiſche For⸗ 
ſchungen, ſo daß es in geographiſcher Hinſicht beſſer aus⸗ 
gerüſtet war als alle früheren Polarexpeditionen. f 

Der Weltkrieg verzögerte die Abreiſe, ſo daß die „Maud“ 
erſt am 25. Juni 1918 mit 9 Mann Beſatzung Chriſtiania 
verlaſſen konnte. Die Fahrt ging um das Nordkap, durch 
die Jugor-Straße zwiſchen dem Nordende des Ural und der 
Inſel Waigatſch zur Dickſon-Inſel am Oſtufer der Jeniſſei⸗ 
Bucht, wo der letzte Proviant, ſowie Hunde an Bord ge⸗ 
nommen wurden. Kap Tſcheljuskin, die Nordſpitze Aſiens, 
konnte noch umfahren werden, aber ſchon am 13. September 
fror das Schiff in einer kleinen Bucht, Maudhafen, ein 
und mußte hier ſeine erſte Uberwinterung durchmachen, die 
bis zum 12. September 1919 währte. So vorteilhaft ſich 
auch dies für die Gewinnung einer vollen Jahresreihe von 
wiſſenſchaftlichen Meſſungen verſchiedenſter Art erwies, ſo 
ungünſtig war die Verzögerung für den Fortgang der ۶ 
pedition. Sein altes Glück ſchien Amundſen verlaſſen zu 
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haben, denn bereits am 23. September 1919 fror „Maud“ 
weſtlich der Ajon-Inſel bei der Nordweſtküſte der Tſchukt⸗ 
ſchen-Halbinſel abermals ein und wurde zur zweiten Über⸗ 
winterung gezwungen. Als das Eis dann im Juli 1920 
aufbrach, beſchloß Amundſen ſich zunächſt nach Nome in 
Alaska zu begeben, um dort Reparaturen vorzunehmen und 
ſeine Ausrüſtung zu vervollſtändigen. Am 21. Juli paſſierte 
er Kap Deſchnew, die Oſtſpitze Aſiens an der Beringſtraße 
und traf am 27. Juli in Nome ein. 


Damit hatte Amundſen jene nordöſtliche Durchfahrt zu— 
wege gebracht, die ebenſo wie die nordweſtliche ſeit Jahr— 
hunderten angeſtrebt worden war und auf deren Ausführung 
die Holländer bereits vor mehr als drei Jahrhunderten 
einen Preis von 23000 Gulden geſetzt hatten. Allerdings 
war hier Amundſen nicht der erſte, der die Aufgabe gelöſt 
hatte, denn dem Schweden Adolf Erik Freiherrn von Nor— 
denſkiöld war es bereits 1878 bis 1879 geſungen, ſein Schiff 
„Vega“ von Europa bis zur Beringſtraße zu führen und 
im Anſchluß daran zum erſten Male Europa und Aſien zu 
umfahren. Dagegen gebührt der „Maud“ -Expedition das 
Verdienſt, die geophyſikaliſchen Verhältniſſe des nordſibiri— 
ſchen Küſtenmeeres in ſeiner ganzen Ausdehnung nach den 
modernſten Methoden erforſcht zu haben, woran ihrem 
wiſſenſchaftlichen Leiter, Profiffor Harald Ulrik Sverdrup, 
der Hauptanteil zukommt. Außerdem waren auf den Schlit⸗ 
tenreiſen während der Überwinterungen ebenfalls verſchie— 
denartige wiſſenſchaftliche Arbeiten ausgeführt und ethno— 
graphiſche Sammlungen angelegt worden. 


Obgleich alſo auch dieſe Reiſe einen großen Erfolg be— 
deutete, hielt Amundſen doch mit zäher Entjchloffenheit an 
dem Plan feſt, von der Beringſtraße aus bis zum Nordpol 
vorzudringen. Er reiſte nach Europa, um das nötige Geld 
für Reparatur, neve Ausrüſtung und Verproviantierung der 
„Maud“ aufzubringen. Um ganz ſicher zu gehen, nahm er 
Lebensmittel für ſieben Jahre mit. Ferner erwarb er ein 
Erkundungs⸗Flugzeug, das ihm ermöglichen ſollte, von dem 
eingefrorenen Schiff aus auf Flügen weite Ausſchau nach 
unbekannten Ländern zu halten und Aufſchluß über die Cigs 
verhältniſſe in der weiteren Umgebung zu bekommen. 
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Am 3. Juni 1922 verließ die „Maud“ Seattle in Alaska, 
fuhr durch die Beringſtraße, blieb aber ſchon am 8. Auguſt 
bei der kleinen Herald⸗Inſel öſtlich der Wrangel-Inſel im 
Eiſe ſtecken. Damit begann abermals eine Treibfahrt des 
Schiffes im Sibiriſchen Eismeer, die erſt im Auguſt 1925 
in Nome ihr Ende erreichte, nachdem die „Maud“ unter 
Führung von Oscar Wiſting noch einmal bis zu den Neu— 
fibirifchen Sufeln gelangt der wiſſenſchaftliche Unterſuchun— 
gen von hohem Wert unter der Leitung von Profeſſor 
H. U. Sverdrup ausge führt hatte. 
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5 Mit Luftfahrzeugen zum Nord pol. 

So groß auch die Energie war, mit welcher Amundſen 
die Erreichung des Pols an Bord der „Maud“ betrieben 
hatte, zögerte er doch nicht länger, andere Wege einzu— 
ſchlagen, ſobald er erkannt hatte, daß die von ihm bis dahin 
angewandte Methode ausſichtslos war. 1 


Man muß ſich klar machen, welche Überwindung es den 
erfahrenen und erfolgreichen Eismeerſchiffer gekoſtet haben 
muß, auf das Schiff mit dem jeder Seemann ſich ver— 
wachſen fühlt, als Transportmittel endgültig zu verzichten, 
das Meer zu verlaſſen und ſich in gebrechlichen Maſchinen 
der Luft anzuvertrauen. Aber gerade darin beruht eben 
Amundſens Größe, daß er nicht, wie die meiſten ſeiner 
Berufsgenoſſen, ſtarr an dem Hergebrachten feſthielt, ſon⸗ 
dern daß er mit beweglichem Geiſt die Vorteile der Luft⸗ 
fahrzeuge gerade für die Polar forſchung klar erkannte und 
für ſeine Zwecke ausnutzte. Hatten ihm doch ſeine bis⸗ 
herigen Fahrten gezeigt, daß man vom Maſt eines Schiffes 
nur wenige Kilometer weit ſehen kann, während ein Flug⸗ 
zeug die Möglichkeit gibt, ſelbſt aus geringen Höhen große 
Flächen zu überblicken. Die Ausſichtsweite beträgt nämlich 
ſchon aus 500 Metern Höhe 80 Kilometer, die Größe des 
Geſichts feldes über 20000 Quadratkilometer, alſo mehr 
als die Fläche von ganz Württemberg. Auch fällt die 
Behinderung durch Eis für ein Luftfahrzeug fort, das ruhig 
ſeinen Kurs innehält ohne Rückſicht darauf, ob ſich offenes 
Waſſer, zuſammengepreßtes Packeis oder vergletſcherte Fel⸗ 
ſen unter ihm befinden. 


Solche Überlegungen bewogen Amundſen am 28. Juli 
1922, als die „Maud“ ſich noch bei Point Hope an der 


34 


Weſtküſte Alaskas befand, das Schiff zu verlaſſen und fich 
wieder nach Seattle zu begeben. 
Die folgende Zeit war ausgefüllt mit Vorbereitungen 
für den Nordpolflug. Amundſen kaufte ein ganzmetallenes 
Junkers⸗Flugzeug, weil dies in jener Zeit am leiſtungs⸗ 
fähigſten war, und beabſichtigte 1923 von Wainwright, nahe 
Point Barrow an der Nordweſtküſte Alaskas, über den Pol 
nach Spitzbergen zu fliegen. Im Mai machte er den erſten 
Slugverfuch, der jedoch mißglückte. Bei der Landung brach 
das Untergeſtell der Flugmaſchine und konnte nicht repariert 
werden. Amundſen war verzweifelt, zumal er auch un⸗ 
verſchuldet in finanzielle Schwierigkeiten geriet. Da erbot 
ſich der amerikaniſche Millionär Lincoln Ellsworth, die 
Koſten eines neuen Fluges zu tragen, wenn er als Mitglied 
und zweiter Leiter der Expedition an derfelben teilnehmen 
dürfte. So kam dann ſchließlich der Amundſen-Ellsworth'⸗ 
fhe Polarflug zuſtande, der zunächſt als Rekognoſzierungs⸗ 
flug gedacht war. 
Am 21. Mai 1923 erfolgte in der Kingsbai an der Küſte 
von Nordweſt⸗Spitzbergen bei Ny Aaleſund um 5 Uhr nach⸗ 
mittags der Start mit zwei Dornier-Wal⸗Flugbooten zu je 
720 Pferdekräften und mit je 3100 Kilogramm Belaſtung. 

Die Maſchine N 25 wurde von Hj. Riiſer⸗Larſen ge⸗ 
führt, während Amundſen als Beobachter fungierte; It 24 
hatte Leif Dietrichſen zum Führer und Ellsworth als Bez 
obachter. Außerdem trug jedes Flugzeug noch einen es 
chaniker. Eine Nebelbank zwang die Flieger bis 1000 Meter 
hoch zu ſteigen, und erſt jenſeits des 83. Breitengrades, wo 
der Nebel ſich verzogen hatte, konnte man auf 300 und zeit⸗ 
weilig auf 300 Meter hinabgehen. Nach fünf Flugſtunden 
ſtellte fic) heraus, daß die Apparate nach Weſten 2 
trieben worden waren, und der Kurs wurde nun genau nord⸗ 
wärts genommen. Nach weiteren drei Stunden aber war 
der halbe Benzinvorrat verbraucht, und zudem ſetzte der 
Motor von N 25 aus, fo daß, obgleich der Pol noch 
250 Kilometer entfernt war, zur Landung geſchritten werden 

mußte. Dieſe erfolgte am 22. Mai um 1¼ Uhr morgens 
bei 87 Grad 43 Minuten Nord und 10 Grad 20 Minuten 
Weſt in einer Waſſerrinne zwiſchen dem ſchwimmenden 
Scholleneis. Man hatte genau 1000 Kilometer mit einer 
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Durchſchnittsgeſchwindigkeit von 130 Kilometern in der 
Stunde zurückgelegt. Da die Lufttemperatur bald auf 
— 10 Grad ſank, ſo fror die Rinne, in welcher die beiden 
Flugzeuge ſchwammen, faſt völlig zu. Unter großen Schwie⸗ 
rigkeiten gelang es, N 25 auf eine Eisſcholle zu bringen, 
aber mit Entſetzen mußte Amundſen feſtſtellen, daß N 24 
verloren war und für den Rückflug nicht mehr in Frage 
kam. Man brachte Benzin und Proviant auf N 25 und 
richtete nun alles Bemühen darauf, wenigſtens dieſe Ma⸗ 
ſchine zu retten. Als letzte Hoffnung beſtand noch die Mög⸗ 
lichkeit, zu Fuß über die treibenden Eis ſchollen das mehr 
als 400 Kilometer entfernte Cap Columbia an der 52 
ſpitze von Grant Land zu erreichen. Doch waren die Aus: 
ſichten auf eine glückliche Durchführung dieſes Verzweif— 
lungsmarſches äußerſt gering. 

ie Körperwärme der ſechs Menſchen in Verbindung 
mit dem Feuer unter dem Primus: Kochapparat hielt wenig⸗ 
ſtens anfangs die Temperatur in der Flugzeugkabine über 
dem Gefrierpunkt. Aber Tag um Tag verrann, und eine 
verzweifelte Stimmung bemächtigte ſich allmählich der klei⸗ 
nen Gruppe. Denn jedesmal, wenn man den Apparat in 
eine günſtige Lage gebracht und mit unſäglicher Mühe eine 
einigermaßen ebene Startbahn für den Anlauf zum Abflug 
vom Eiſe geſchaffen hatte, preßte ſich entweder das Eis 
vor ihrem Bug wieder empor, oder die Scholle brach unter 
dem Gewicht der Maſchine ein, wodurch dieſe immer neue 
Beſchädigungen erlitt. Die Gewißheit jedoch, daß es ſich 
um einen Kampf auf Tod und Leben handelte, verlieh den 
einſamen Schiffbrüchigen ungeahnte Kräfte, und ſchließlich 
ſtampften und trampelten ſie drei Tage lang auf dem loſen 
Schnee herum, um für den Aufſtieg eine glatte Startbahn 
herzuſtellen. Da das Flugzeug jetzt ſechs anſtatt drei Men⸗ 
ſchen zu tragen hatte, wurde faſt die ganze Ausrüſtung 
zurückgelaſſen und nur ein Mindeftmaß von Benzin ۶ 
genommen. 

Am 15. Juni um 1 Uhr vormittags, nach 24tägigem 
Aufenthalt, gelang endlich der Start. Dietrichſon, der das 
Flugzeug lenkte, ſchlug einen Kurs ein, der öſtlich von dem 
des Hinfluges lag, und ſteuerte, da Südoſtwind herrſchte, 
auf die Hinlopenſtraße zu, die Weſtſpitzbergen vom Nord⸗ 
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oſtland trennt. Vielfach mit Nebel kämpfend und durch 
Verſagen des Gleichgewichtsſteuers ſchwer behindert, gelang 
es dem Führer, ſchließlich nur wenige Meter über der 
Waſſeroberfläche fliegend, die letzte halbe Stunde auf den 
Wellen ſchwimmend, gegen 7 Uhr abends in einer Bucht 
weſtlich des Nordkaps von Nordoſtland zu landen, wo ein 
kleines Robbenfangſchiff „Sjöliv“ die Geretteten aufnahm 
und nach der Kingsbai brachte, wo die Totgeglaubten mit 
Jubel empfangen wurden. ۱ 


Auf dem Hin: und Rückflug hatte Amundſen einen bisher 
noch unbekannten Teil des Nordpolarmeeres überblicken 
können, deſſen Größe auf mehr als 100000 Quadratkilo⸗ 
meter zu ſchätzen iff. Land kam niemals in Sicht. Den Auf⸗ 
enthalt auf der Eisſcholle benutzte Amundſen, um nach der 
Echolotmethode die Tiefe des Meeres zu meſſen. Er brachte 
im Waſſer eine Knallkapſel zur Exploſion und maß mit 
einer Stoppuhr die Zeit, welche der Schall brauchte um 
durch das Waſſer den Weg zum Meeresboden zu durch⸗ 
laufen und von dort als Echo zurückzukehren. Da die Ge⸗ 
ſchwindigkeit des Schalles im Meerwaſſer 1300 Meter in 
der Sekunde beträgt, ſo läßt ſich auf dieſe Weiſe die Tiefe 
des Meeres ermitteln. Amundſen fand für ſeinen Stand⸗ 
punkt 3750 Meter, was in Übereinſtimmung mit den Be⸗ 
obachtungen während der Flüge dafür ſpricht, daß in dieſem 
Teil der Arktis kein Land vorkommt, die großen Tiefen 
des zentralen Polarmeeres ſich vielmehr bis weit gegen den 
Pol hin erſtrecken. ۱ 


So hatte diefer Flug, wenn er auch als Rekordleiſtung 
mißlungen war, doch einen wichtigen wiſſenſchaftlichen Er- 
folg erzielt. 

Obwohl Amundſen und ſeine Gefährten nur mit knapper 
Not dem Tode entronnen waren, gönnte ſich der raſtloſe 
Mann keine Ruhe, ſondern hielt mit zäher Energie an 
ſeinem Plan feſt, den Pol auf dem Luftwege zu erreichen. 
Er kaufte das italieniſche halbſtarre Luftſchiff N ۲ von 
18500 Kubikmetern Inhalt und 106 Metern Länge, das 
mit 3 Maybach⸗Motoren zu je 230 Pferdekräften aus⸗ 
gerüſtet war und eine Höchſtgeſchwindigkeit von 113 Kilo: 
metern in der Stunde entwickeln konnte. Die Führung ver⸗ 
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traute Amundſen dem beften Kenner diefes Luftſchiffes, ۵ 
lich deſſen Konſtrukteur und Erbauer, Oberſt Umberto 
Nobile an, der es im April 1926 von Rom nach Norwegen 
brachte. Am 6. Mai überführte er die „Norge“, wie fi ie 
nunmehr hieß, in 13 Stunden 40 Minuten von Vadſö im 
nördlichſten Norwegen nach Kings Bai auf Spitzbergen. 
Hier warteten bereits Amundſen und Ellsworth nebſt 
den übrigen Teilnehmern der Expedition, von denen 7 Nor⸗ 
weger, 5 Italiener und einer Schwede waren. Am 11. Mai 
erfolgte der Aufſtieg um 9 Uhr 30 Minuten vormittags 
mit dem überaus geringen Ballaſtvorrat von nur 60 Kilo⸗ 
gramm und Proviant für 41 Tage. In 15 Stunden und 
20 Minuten hatte das Luftſchiff bei klarem und günſtigem 
Wetter die 1280 Kilometer lange Strecke zum Pol zurück⸗ 
gelegt, der am 12. Mai um 1 Uhr 10 Minuten früh in 
etwa 100 Metern Höhe überflogen wurde. Man warf die 
norwegiſche, die italieniſche ſowie die amerikaniſche Flagge 
ab, und es herrſchte allgemeine Begeiſterung. Alle 16 In⸗ 
ſaſſen der „Norge“ hatten das Gefühl völliger Sicherheit, 
und die Stimmung war glänzend. Dann aber traten ver⸗ 
ſchiedene Störungen ein. Der Himmel bewölkte ſich, und 
Nebel behinderte die Ausſicht. Die funkentelegraphiſche 
Einrichtung verſagte, und der Sonnenkompaß wurde durch 
Eisbildung außer Tätigkeit geſetzt. Der Eisanſatz erſtreckte 
ſich auch auf die arbeitenden Propeller, was beſonders ge⸗ 
fährlich war, weil dadurch Eisſtücke gegen die leinenen 
Schiffswände geſchleudert wurden und Löcher in dieſe ſchlu⸗ 
gen. Die Fahrt ging vom Pol in der Richtung nach Alaska. 
Nach 46ſtündiger Flugdauer wurde deſſen Nordküſte ge⸗ 
ſichtet und bei Wainwright weſtlich von Point Barrow 
paſſiert. Damit war zum erſten Male das Nordpolarmeer 
in ſeiner ganzen Breite überflogen, eine luftſchifferiſche 
Großtat, die Amundſen und Nobile unvergänglichen Ruhm 
ſicherte. Ein ſchwieriger Teil der Reiſe ſtand aber noch 
bevor. Vierundzwanzig Stunden lang hatte die „Norge“ 
mit Nebel, Sturm, Regen, Eisbildung und Schwierigkeiten 
bei der Ortsbeſtimmung zu kämpfen. Um in dem Nebel 
überhaupt ſehen zu können, mußte dicht über der Erde und 
daher ſehr langſam gefahren werden. Bei einer Ortſchaft, 
die Amundſen für Nome hielt, landete man am 14. Mai 
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‚nach 7aſtündigem Flug und erfuhr nun, daß der Ort Teller 

hieß und noch etwa go Kilometer von Nome entfernt lag. 
Es war höchſte Zeit, daß die Fahrt beendet wurde. Benzin 
und Ol hätten zwar noch für 16 Flugſtunden gereicht, aber 
die Inſaſſen des Luftſchiffes befanden ſich am Ende ihrer 
Kräfte. Viele hatten faſt gar nicht geſchlafen, alle waren 
todmüde, vollkommen arbeitsunfähig, und bei manchen be⸗ 
gannen ſich ſchon Halluzinationen einzuſtellen. 

Wenn es ſich bei dieſem epochemachenden Flug auch in 
erſter Linie um eine rein luftfahrtechniſche Leiſtung handelt, 
die vor allem der hervorragenden Vorbereitung und der 
glänzenden Führung durch Nobile zu verdanken iſt, ſo war 
doch die Initiative und die bewunderungswürdige Energie 
Amundſens die Vorausſetzung dafür, daß dieſer über- 
wältigende Erfolg erreicht werden konnte. 

Leider knüpfte ſich an die Heldentat ein häßlicher Streit, 
durch den Amundſen ſich veranlaßt fühlte, in ſeinen Ver⸗ 
öffentlichungen Vorwürfe gegen Nobile zu erheben, die nicht 
berechtigt waren, und deren Unrichtigkeit aus Amundſens 
eigenen früheren Schriften nachgewieſen werden konnte. 

Wir ſtoßen hier auf eine Seite von Amundſens Charak⸗ 
ter, die geeignet iſt, das glänzende Bild, das er als Heros der 
Polar forſchung bietet, etwas zu trüben. Er hatte eben, wie 
alle Erdenbewohner, auch ſeine menſchlichen Fehler, die ſich 
naturgemäß bei einer ſo tatkräftigen Perſönlichkeit beſon⸗ 
ders heftig auswirkten. Es darf nicht überſehen werden, 
daß bei einem temperamentvollen Mann, deſſen Erfolge 
zum größten Teil auf ſeiner eiſernen Energie beruhen, die 
keine Rückſicht auf ſich ſelbſt kennt, wenn es gilt das vor⸗ 
geſteckte Ziel zu erreichen, die Ausdrucksmittel für ſeine 
Gefühle andere ſein müſſen, als etwa bei einem Stuben⸗ 
gelehrten, der eine wiſſenſchaftliche Fehde mit einem Kollegen 
führt. / 

Diefe Charaktereigenſchaft hat Amundſen auch mehr: 
fach in Konflikt mit wiſſenſchaftlich⸗geographiſchen Se fell 
ſchaften gebracht, welche ihn zum Ehrenmitglied ernannt 
hatten. Daß er die Ehrenmitglied ſchaft der Geſellſchaft für 
Erdkunde zu Berlin während des Weltkrieges niederlegte, 
iſt immerhin verſtändlich, denn man kann die Erbitterung 
wohl verſtehen, die den norwegiſchen Schiffskapitän erfaßte, 


39 


wenn er zuſehen mußte, wie zahlreiche norwegiſche Schiffe 
durch deuffche Unter ſeeboote verſenkt wurden. Es iff eben 
nicht jedermann die Fähigkeit gegeben, während eines Krie⸗ 
ges ganz objektiv den Trennungsſtrich zwiſchen Kriegs⸗ 
handlungen und Betätigungen internationaler Kultur⸗ 
zuſammenhänge zu ziehen. 

Aber auch mit der Royal Geographical Society in 
London geriet er in Streit wegen einer Tiſchrede, die der 
Präſident dieſer einflußreichſten geographiſchen Geſellſchaft 
der Erde bei Gelegenheit von Amundſens Vortrag über ſeine 
Erreichung des Südpols gehalten hatte. Amundſen warf 
in ſeinen ſpäteren Veröffentlichungen Lord Curzon Unhöf— 
lichkeiten und Zweideutigkeiten vor, die in deſſen Rede zum 
Ausdruck gekommen ſeien. Der Streit endete mit einem 
Schreiben des Vorſtandes der Royal Geographical Society. 
an Amundſen, in dem der Annahme Ausdruck gegeben wird, 
daß er wohl nicht den Wunſch habe, noch weiterhin Ehren⸗ 
mitglied der Geſellſchaft zu bleiben. 

Namentlich in den letzten Jahren ſeines Lebens gewann 
jene Kampffreudigkeit Amundſens, die er leider vielfach zu 
ſeinem Nachteil betätigte, die Oberhand über die Toleranz. 


Zu dieſer bedauerlichen Einſtellung haben ſeine finanziellen 
Schwierigkeiten, welche zeitweilig zu völligem Zuſammen⸗ 


bruch geführt hatten, ſicherlich erheblich beigetragen. 

Aber derartige kleine menſchliche Schwächen ſpielten doch 
gegenüber den großen Vorzügen des ſeltenen Mannes nur 
eine untergeordnete Rolle. Sie traten gänzlich zurück, als 
Amundſen ſeine letzte Fahrt unternahm, von der er nicht 
wieder heimkehren ſollte. 

Es iſt ein einzigartiges Beiſpiel ſittlicher Größe, das 
Amundſen gab, als er am 10. Juni 1928 zu Tromſö in 
einem franzöſiſchen Flugzeug ſtartete, um Nobile zu retten, 


der mit ſeinem Luftſchiff „Italia“ ſeit dem 25. Mai im 


Polareiſe verfchollen war. Hier zeigte ſich Amundſens 
Charakter in ſeiner wahren, kriſtallenen Reinheit. Abge⸗ 
fallen waren alle Schlacken menſchlicher Unvollkommenheit, 
und nur eiſerne Selbſtüberwindung, todesverachtender Mut 
und grandioſe Kühnheit, die fic) durch fein noch fo ۰ 
liches Hindernis abſchrecken ließen, lebten in Amundſens 
Seele, als er es unternahm, den Mann, in dem er noch 
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immer feinen Gegner erblickte, den Krallen des weißen Todes 
zu entreißen. 1 

Das Flugzeug „Latham“, in dem er mit Kommandant 
Guilbaud aufgeſtiegen war, hatte einen Aktionsradius von 
faft 5000 Kilometern, fo daß die Erreichung des nur 1000 
Kilometer entfernten Spitzbergen keinerlei Schwierigkeiten 
erwarten ließ. Unterwegs muß jedoch eine Kataſtrophe ein- 
getreten ſein, deren Einzelheiten zwar unbekannt geblieben 
ſind, die aber dem Flugzeug und ſeinen Inſaſſen ein Grab in 
den Fluten des Europäiſchen Nordmeeres bereitete. 

So hat Amundſen, dem es beſchieden war, die hervor— 
ragendſten Großtaten auf dem Gebiet der Forſchung in 
beiden Polargebieten zu vollbringen, ſein Leben mit einer 
Tat beſchloſſen, die ſeines Namens und ſeiner glänzenden 
Laufbahn würdig iſt. N 

Amundſens äußere Erſcheinung ſtand in voller Harmonie 
mit feiner inneren We ſensart. Er war eine hochgewachſene, 
wohlproportionierte nordifche Reckengeſtalt. Die kühn vor- 
ſpringende Naſe gab dem Profil einen energiſchen Zug, und 
auch der ſcharfe Blick ſeiner Augen ließ erkennen, daß in 
dieſem Körper ein unbeugſamer Wille wohnte. 

Eine ganze Reihe von hervorragenden Eigenſchaften 
paarten ſich in dieſem merkwürdigen Mann: in erſter Linie 
kühnſter Wagemut mit kritiſcher Beſonnenheit, vornehmer 
nationaler Ehrgeiz mit wiſſenſchaftlichem Geiſt, tempera⸗ 
mentvoller Eigenwille mit opfer freudiger Nächſtenliebe. Alles 
in allem, ein prachtvoller Menſch, eine Zierde der norwegi— 
ſchen Nation, ein Heros der Polarforſchung. 
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